
 
Економічні науки 

Вісник Хмельницького національного університету 2014, № 3. Т. 3 

 
137

УДК 656.615(477):339.165.4(477) 
Л. В. МЕЗИНА 

Одесская национальная морская академия 
 

ОБЩЕСИСТЕМНЫЕ УСЛОВИЯ ЭФФЕКТИВНОГО ПОЗИЦИОНИРОВАНИЯ  
МОРСКИХ ТОРГОВЫХ ПОРТОВ УКРАИНЫ 

 
Проаналізовано стан національних морських торговельних портів відносно умов портових реформ. 

Представлена інформаційно-логістична модель ефективного позиціонування морських торгівельних портів, 
що відображає систематизацію прояву зовнішніх і внутрішніх чинників і закономірностей конкурентної стій-
кості національних торгівельних портів за критерієм прибутковості і рентабельності. 
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Abstract – The state of national marine point-of-sale ports is analyzed in relation to the terms of port reforms. Presented informa-
tively logistic model of the effective keeping of marine point-of-sale ports, which represents systematization of display of external and internal 
factors and conformities to law of competition firmness of national point-of-sale ports on the criterion of profitability and profitability. 
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Постановка проблемы. Одним из факторов развития экономического потенциала страны является 
транзитная привлекательность региона. Однако в течении последних лет наблюдается сокращение перера-
ботки этих грузов государственными стивидорными компаниями. Причины – нестабильная политическая и 
экономическая ситуация в стране, устаревший механизм расчета портовых сборов, слабая нормативная база, 
которая призвана регулировать вопросы взаимодействия всех структур национального морехозяйственного 
комплекса. Морская отрасльУкраины, включая частных и государственных портовых операторов переработали в 
2013 г. 148178 тыс. т, что на 3,75 % менше, чем в 2012 г. (153966,6 тыс. т) из-за потери транзитних грузов 
(в 2013 г. грузооборот транзитных грузив составил 27224,46 тыс. т, что на 22,8 % менше, чем в 2012 г.) 
(рис. 1). Одной из причин, влияющих на конкурентную устойчивость государственных стивидорных компаний, 
является недостаточное финансирование и недоверие у потенциальных инвесторов. Хотя в 2013 г. объем 
инвестиций этого сектора составил 2,156 млрд грн, однако этих средств недостаточно для достижения 
адекватности технико-экономического уровня требованиям внешний среды [1].  

 
 

Рис. 1. Общий грузооборот морских портов Украины (государственные и частные портовые операторы), тыс. т 
 

В соответствии с Законом Украины “Про морські порти України” начало функционировать новое госу-
дарственное предприятие “Администрация морских портов Украины” (АМПУ), которое состоит из централь-
ного аппарата, расположенного в Киеве, главного представительства – Одесса и филиалов находящихся в каж-
дом морском торговом порту. За АМПУ закреплены административные функции [2].  

Поэтому можно говорить о государственных стивидорных компаниях. По данным АМПУ в 2013 г. общее 
число портовых операторов в морских портах Украины составили 95.  

Анализ достижений и публикаций. Важнейшим шагом в реформировании морской отрасли стал 
принятый закон “Про морські порти України”, который вступил в силу 14 июня 2013 года. В соответствии с 
Законом морской порт является “визначені межами територія та акваторія, обладнані для обслуговування 
суден і пасажирів, проведення вантажних, транспортних та експедиційних робіт, а також інших пов'язаних з цим 
видів господарської діяльності” [2, с. 1], где могут функционировать предприятия различных форм собствен-
ности на условиях договора концессии, совместной деятельности, аренды. Важнейшим элементом данной 
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реформы является внедрение механизма концессии реализации инвестиционных проектов национальных 
портов. В Ильичевском морском торговом порту предусматривается концессионный формат взаимоотно-
шений и аренда, в Белгород-Днестровском готовится технико-экономическое обоснование о передаче в кон-
цессию всего порта.  

Программа оптимизации портовой инфраструктуры [4] рассматривает порт – “місце, оснащене устат-
куванням для швартування торгових суден і навантаження вантажів або посадки пасажирів на судна або 
вивантаження вантажів і висадки пасажирів з суден за звичаєм безпосередньо на причал” [5, с. 426]. В науч-
ных исследованиях большое внимание уделяется вопросам конкурентной устойчивости национальных торго-
вых портов в системе глобализации и интеграции [5, 6]. Однако не в полной мере исследованы внешние условия 
эффективного позиционирования национальных морских торговых портов в системе рынка морской торговли. 

Целью статьи является выявление влияния внешних факторов обеспечения конкурентной устойчи-
вости морских портов Украины и систематизация условий эффективного позиционирования национальных 
морских торговых портов в системе рыночных отношений. 

Результаты. Из-за изменения понятия “морской порт”, как отмечалось ранее, “морской порт” рас-
сматривается не как государственное предприятие, а как географическое понятие – место, где функциони-
руют портовые операторы как государственные, так и частные. Государственные морские торговые порты 
стали государственными портовыми операторами, которые также платят АМТП портовые сборы за исполь-
зование своих причалов. Вследствие реформ в портовой отрасли возникли новые принципы учета резуль-
татов работы стивидоров (государственных и частных стивидорных компаний), что затрудняет сравнение 
результатов с предыдущими периодами. 

У частных стивидорных компаний, работающих на собственных терминалах наблюдается рост гру-
зооборота: в 2013 г. составил 44,3 млн т, что на 3,4 млн т больше, чем в 2012 г. (рост 8 %). Это связано с тем, 
что частные стивидорные компании становятся более конкурентоспособными, так как инвестируют в раз-
витие производственных мощностей, а также пользуются системой либерализацией цен, которая стала дос-
тупной в 2013 г. Одна из крупнейших частных портовых операторов – группа компаний “ТИС”, рас-
положенная в акватории торгового порта “Южный”, грузооборот которой в 2013 г. достиг 21417 тыс. т – это 
49 % от общего грузооборота порта Южный (функционируют десять портовых операторов). Контейнерный 
терминал компании “ТИС” переработал в 2013 г. 46305 TEU, что на 51 % більше, чем в 2012 г. (рис. 2) [7]. 

 

 

 

Рис. 2. Динамика грузооборота группы компаний “ТИС” (“Южный”)  
 

В Одесском морском торговом порту действуют 13 портовых операторов. Среди частных операто-
ров следует выделить группу “Бруклин–Киев” с грузооборотом по итогам 2013 г. 6633,4 тыс. т, т.е. вырос по 
сравнению с 2007 г. на 2518,9 тыс. т (61 %), в сравнении с 2012 г. на 210 тыс. т или 3 % (см. рис. 3). Контей-
нерный оператор Одесского морского торгового порта “Бруклин–Киев Порт” завершает внедрение системы 
оперативного управления контейнерным терминалом, работает режим трансшипмента – упрощенная схема 
оформления транзитных контейнерных грузов.   

“ГПК Украина” в 2013 г. переработали 4669,8 тыс. т, что на 1262,7 тыс. т больше, чем в 2007 г. (37 %), по 
сравнению с 2012 г. – больше на 1063,2 тыс. т (30 %). Компания “ГПК Украина” совместно с Одесским 
морским торговым портом реализует государственно-частный проект “Карантинный мол” – расширение кон-
тейнерного терминала на искусственно намытой территории, инвестиции по которому составили – 4,9 млрд грн. На 
долю этого терминала приходится 47 % контейнерных грузов проходящих через порты Украины [7]. 

В 2013 г. в Одесском морском торговом порту начала функционировать информационно-электрон-
ная система, объединяющая всех субъектов донного сегмента рынка морской торговли (администрация морс-
кого порта, агентские, экспедиторские и стивидорные компании, контролирующие органы), что привело к сокра-
щению времени на обработку судов. Необходимо отметить, что механизм расчета в Украине портовых сборов 
базируется на старых принципах. Важно учитывать, что этот механизм должен отражать интересы двух 
сторон – являться способом привлечения новых грузопотоков (в т.ч. и транзитных грузов) и являться ис-
точником финансирования развития акватории морского торгового порта. Один из важнейших моментов для 
морской национальной отрасли в 2013 г. является механизм либерализации ставок на перевалку – отсутствие 
ограничений при определении цены, что должно способствовать развитию рыночных отношений. 
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Рис. 3. Динамика объема перевалки грузов по перегрузочным комплексам  
частного сектора Одесского морского торгового порта, тыс. т 

 

Выводы. Морские торговые порты находятся в особом режиме и являются условием безопасности 
и надежности функционирования национальной экономики в международном разделении труда. В портовой 
деятельности необходимо выделение принципа институциональной поддержки морских транспортных пред-
приятий (рис. 4). Необходимо отметить, что территориальный признак в определении понятия “порт” не дол-
жен быть основным. Основные признаки – портовые операторы, администрация и безопасность. 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Рис. 4. Параметры и факторы эффективного позиционирования морских торговых портов 
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Для повышения эффективности позиционирования морских торговых портов Украины необходимо 
пересмотреть подход к расчету концессионных платежей, который на данный момент является економи-
чески невыгодным для инвесторов, а также дальнейшее регулирование земельных отношений. Управление 
морскими транспортными предприятиями должно основывается на экономико-правовых положениях и на 
контроле за потоками денежных ресурсов и капиталов. 

Реализация стратегии лидерства в издержках как одно из направлений поддержания конкурентоспо-
собности в условиях равновесных тарифов предопределяет судовладельцев и торговых портов реализовать 
программы снижения ресурсоемкости. Для этого используются как проектные решения, так и система 
экономии в функциональной деятельности. Планирование себестоимости грузопереработки по отдельным 
подразделениям порта должно основываться на системе нормативов, предопределяющих адекватность средних 
затрат уровню равновесного тарифа на рынке стивидорных услуг. 
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